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© Pneumatisch gesteuerter Sitz fur ein Fahrzeug 

Die Erfindung betrifft einen Sitz fur ein Fahrzeug, das 
pneumatisch fur eine bestimmte Korperdruckverteilung ei- 
ner darin sitzenden Person kontrolliert wird. Die Erfindung 
umfaSt eine Mehrzahl von Luftbalgen, die in einem Sitz ein- 
gebettet sind; eine Luftdruckquelle, eine einzelne erste Lei- 
tung, die an die Luftdruckquelle mit ihrem einen Ende ange- 
schlossen und in einer Reihe von zweiten Leitungen ver- 
zweigt ist, die ihrerseits mit ihren anderen Enden zu den 
Luftbalgen fuhren; eine Anzahl von Ein-Aus-Ventilen, deren 
jede in der entsprechenden der zweiten Leitungen vorgese- 
hen ist die zu den Luftbalgen fuhren; ein AuslaBventil, das 
mit seinem einen Ende an die erste Leitung und mit seinem 
anderen Ende an die Atmosphere angeschlossen ist; einen 
einzelnen Drucksensor, der in der ersten Leitung vorgesehen 
^- ist; einen Regfer, der an die Luftdruckquelle, die Ein-Aus- 
^ Ventile, das Auslafcventii und den Drucksensor angeschlos- 
sen ist, wobei der Regler Mittel zum Speichern vorbestimm- 
ter Luftdmckwerte fur die Luftbalge aufweist, Mittel zum 
g selektiven Offnen und SchlieSen der Ein-Aus-Ventile und 
" des AuslaS-Ventiles und Mittel, urn zu verhindern. daS das 
^ Mittel zum Offnen und SchlieSen des Ventiles die Ventile 
offnet, entsprechend dem Vergleichsergebnis zwischen 
52 ° em Ausgang aus dem Drucksensor und den vorbestimmten 
* * Luftdruckwerten. 

Ill 
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PATENTANSPRttCHE 

■ — ■■ ■ 

1. Sitz far ein Fahrzeug 9 das pneumatlsch ftlr eine bestimmte RBrper- 
druckverteilung einer darin sltzenden Person kontrolliert wird, 
umfassend 

eine Mehrzahl von Luftbalgen (1 bis 10), die in einem 
Sitz eingebettet sind; 
eine Luftdruckquelle (27); 

eine einzelne erste Leitung, die an die Luftdruckquelle (27) 
mit ihrem einen Ende angeschlossen und in einer Reihe von 
zweiten Leitungen (25) verzweigt ist, die ihrerseits mit ihren 
anderen Enden zu den Luftbalgen fahren; 

eine Anzahl von Ein-Aus-Ventile (11 bis 20), deren jede in 
der entsprechenden der zweiten Leitungen (25) vorgesehen ist, 
die zu den Luftbalgen ftihren; 

ein AuslaPventil (22) 9 das nit seinem einen Ende an die erste 
leitung und mit seinem anderen Ende an die Atmosphare ange- 
schlossen ist; 

einen einzelnen Drucksensor (28), der in der ersten Leitung 
vorgesehen ist; 

einen Eegler (41), der an die Luftdruckquelle, die Ein-Aus- 
Ventile, das AuslaPventil und den Drucksensor angeschlossen 
istp 

wobei der Regler (41) Mittel (49) zum Speichern vorbestimmter 
Luftdruckwarte ftlr die Luftbalge aufveist, Mittel (51) zum 
selektiven Offnen und Schliepen der Ein-Aus-Ventile und des Auslap- 
Ventiles und Mittel (51) urn zu verhindern, da3 das Mittel zum 
Offnen und Schliepen des Ventiles die Ventile affnet entsprechend 
dem Vergleichsergebnis zwischen dem Ausgang aus dem Drucksensor 
und den vorbestimmten Luf tdruckwerten. 
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2. Sitz far Fahrzeuge nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , da3 
die vorgegebenen Werte den oberen Grenzwert der Luftdruckwerte 
fur jeden einzelnen Luftbalg beinhaltet. 

3. Sltz nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dap der Sitz ferner 
einen Sensor (29 bis 40 , 52) zum Erfassen der Betriebsbedingungen 
des Fahrzeuges umfapt. 

4. Sitz nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dap die Betriebs- 
bedingungen eine Beschleunigung des Fahrzeuges umfassen. 

5. Sitz fur Fahrzeuge nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dap 
der Regler (41) die Reihenfolge der Luftdrucke in den Luftbalgen 
verandert, urn die im Sitz sitzende Person gegen eine erfapte 
Beschleunigung abzustutzen. 

6. Sitz nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dap ein Sensor 
(52) zum Erfassen der Anvesenheit oder Abwesenheit einer Person 
im Sitz umfapt. 

7. Sitz nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dap der Sensor einen 
Druckschalter (52) umfapt, der in einem im Sitz eingebetteten 
Luftbalg angeordnet ist. 

8. Sitz nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dap der Sensor 
ein Pedalsensor (35 bis 37) ist, der erf apt, ob das Gaspedal, 
die Bremse und/oder das Kupplungspedal betatigt werden. 

9. Sitz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dap der Regler 
einen Druckregler (51) umfapt, urn die Luftdrucke in den Luftbalgen 
in zeitlicher Reihenfolge zu verSndern. 
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10. Sitz nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet , da (3 das Mitt el 

zum Verandern des Druckes die Luftdrttcke in den Luftbalgen in 
zyklischer Weise vertodert. 

11* Sitz nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, da£ das Mittel 
zum VerMndern der Drttcke die Luftdrttcke in den Luftbalgen nach 
einer in dem Regler (50) gespeicherten Folge verSndert. 

12. Sitz nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dap der Regler 
einen Sensor (31) umfapt, urn zu ermitteln, ob das Fahrzeug ge- 
steuert wird, sowie Mittel (51) zum Aktivieren der Druckveranderungs- 
mittel, falls das Fahrzeug ttber eine bestimmte Zeitspanne hinweg 
nicht gesteuert vird. 

13. Sitz nach Anspruch 1 9 dadurch gekennzeichnet 9 da 3 das Mittel zum 
Ver^ndern des Druckes die Luftdrttcke in den Luf tbalgen entsprechend 
kummulierten Daten manueller Einstellwerte verSndert, die von 
der im Sitz sitzenden Person eingestellt vurden. 

14. Sitz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da 3 der Regler einen 
Speicher (49) erfa3t, der wenigstens eine Kombination von Luft- 
drttcken far die einzelnen Luftbalge speichert sowie Mittel zum 
Reproduzieren dieser Luftdrttcke in den entsprechenden Luftbalgen. 
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Pneumatisch gesteuerter Sitz far ein Fahrzeug 



Die Erf inching betrifft einen pneumatisch gesteuerten Sitz far ein 
Fahrzeug, und zwar insbesondere far einen Sitz, der eine Reihe von 
Lufthalgen (air bags) aufweist, die hierin derart eingebettet sind, 
dap die Karperdruckverteilung der darauf sitzenden Person durch 
Fallen dieser LuftbMlge mit Luft von entsprechendem Druck eingestellt 
werden kann. 

Fahrzeugsitze mit verschiedenen Einstellfunktionen lassen sich ganz 
allgemein unterteilen in jene mit Einrichtungen zum Zuracklehnen, 
Neigen und Anheben zum Justieren der Sitzhaltung des Sitzenden, und 
jenen mit Oberschenkelunterstatzungen, Seitenstatzen und Lendensttttzen 
zur Einf lupnahme auf das Sitzgefahl und /o der auf die KBrperdruckver- 
teilung des Sitzenden. Weiterhin ist zu unterscheiden zwischen von Hand 
einstellbaren und durch augere Kraf te einstellbaren Sitzen. 

Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz, bei dem das Sitzgefahl 
sowie die KBrperdruckverteilung des Sitzenden mittels Su3erer Kraft- 
einwirkung verandert werden k5nnen und wobei sich ein ttbermapiger 
Anstieg des Luftdruckes aufgrund eines Temper aturanstieges in der 
Fahrzeugkabine nach dem Aussteigen des Fahrgastes vermieden wird. 
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Ein solcher Fahrzeugsitz hat tlblicherweise einen Antrieb mit Motor 
und Getriebe fttr jeden einstellbaren Bereich des Sitzes; er vird 
durch einen mechanischen Justiermechanisraus gesteuert, wodurch er 
schwer, von komplexem Aufbau und daher teuer ist. Es wurde schon 
vorgeschlagen, Luftdruck als Antrieb zu veraenden. Dies erfordert 
jedoch ein Druckregulierventil zum Verringern des hohen Luftdruckes 
einer Druckquelle auf einen geeigneten Betriebswert ; da das Druck- 
regelventil weiterhin bei Herstellung und far die Wartung eine hohe 
Genauigkeit verlangt, so ist auch ein solches System teuer und letzten 
Endes unzuverlassig. Da wsiterhin die Anzahl der zu justierenden 
Bereiche des Sitzes hierbei grOper ist, wird der gesamte Aufbau 
wiederum komplex und die Justierung wird umstandlich und mtthevoll , 
wahrend die Herstellungskosten unverhaltnismapig hoch warden. 

In der JA-PS 59-9773 sowie in der JA-Gbm 59-7311 dieses Anmelders 
werden pneumatisch gesteuerte Fahrzeugsitze vorgeschlagen, wobei 
die Luftdrticke der Luftbalge durch Luftregeleinrichtungen geregelt 
werden „ Da sich der Luftdruck in jedem einzelnen Luftbalg schnell 
und einf ach bei diesen pneumatisch geregelten oder gesteuerten Sitzen 
regeln lapt, lassen sich Komfort und Gesamteindruck des Fahrzeuges 
durch Verandern der KBrperdruckverteilung und des Sitzgeftlhls des 
Sitzenden ganz wesentlich verbessern- Jedoch ist auch hier eine An- 
zahl von Druckregelventilen oder variablen Druckregelventilen not- 
wendig, so dap auch dieses System teuer isto 

Verwendet man Luftbalge zum Einstellen einer bestimmten Kontur des 
Sitzes oder einer bestimmten Kttrperdruckverteilung, so mttssen die 
Luftbalge gegen ttbermapiges Aufblasen geschtltzt werden. Dies kann 
aufgrund ttbermapigen Temperaturanstieges in der Fahrgastkabine z. 
B. dann auftreten, wenn das Auto tlber langere Zeit bei warmem Wetter 
geparkt wird, oder ganz einf ach dann, wenn eine Druckkontrolleinrichtung 
ausfallt. 
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die aufgezahlten Nachteile 
des Standes der Technlk zu vermeiden; es soil demgemap eln Fahrzeug- 
sltz geschaffen werden, in welchen eine Anzahl von Luftbalgen einge- 
bettet ist, die durch Luft gewlinschten Druckes aufgeblasen werden 
kOnnen, ohne dap hierzu ein Dmckregelventil notwendig 1st. 

Femer soli ein pneumatisch geregelter Fahrzeugsitz geschaffen werden, 
bei welchem der Aufwand zum Einstellen des Druckes in den Luf tbalgen 
durch eine entsprechende Automat isierung der Drucklufteinstellung 
in den Luf tbalgen ganz wesentlich vermindert werden kann. 

Veiterhin liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen Sltz gemap 
dem Gat tungsbegrif f zu schaffen, wobei die KBrperdruckverteilung 
automatisch und einzeln far jeden Sitzenden eingestellt werden kann. 

Weiterhin liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen Fahrzeug- 
sitz gemap dem Gattungsbegriff zu schaffen, wobei die Kttrperdruck- 
verteilung des Sitzenden variabel und automatisch je nach den Bet- 
triebsbedingungen des Fahrzeuges einstellbar ist, so dap eine optimale 
KBrperdruckverteilung zu jedem Zeitpunkt erreicht werden kann. 

Schlieplich liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen Sitz 
gemap Gattungsbegriff zu schaffen, bei welchem die Probleme vermieden 
werden, die mit dem tibermapigen Aufblasen der Luftbalge verbunden 
sind. 

Diese Aufgaben werden durch die Merkmale des Hauptanspruches gelost. 

Durch die erfinderischen Merkmale kttnnen die Luftbalge mit Luft ge- 
wUnschten Druckes geftlllt werden, ohne dap es eines speziellen Druck- 
regelventiles bedarf • Da femer der Drucksensor zum Regeln des Luft- 
druckes ftlr jeden Luftbalg stromauf warts des Ein-Aus-Ventiles ftlr 
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jeden der Luf tbalge alien Luf tbalgen gemeinsam 1st , so ist nur ein 
einziger Drucksensor notvendig. Durch Speichern des oberen Grenz- 
wertes des Luftdruckes ftlr jeden der einzelnen Luftbalge als elnen 
der vorbestimmten Werte kann man auf ein Ent spannungs - oder Sicher- 
heitsventil zum Sicherstellen der Obergrenze des Luftdruckes ftlr 
jeden einzelnen Luftbalg verzichten. 

Die Einrichtung gemap der Erfindung kann mehrere Sensoren umfassen. 
Erfassungsgr80e der Sensoren kOnnen die Fahrzeuggeschwindigkeit , 
die Beschleunigung f Vibrationen, Steuerwinkel , Stellung des Gaspedals 
oder des Rupplungspedals usw. sein. Durch Regeln des Luftdruckes 
in den Luftbalgen entsprechend den Sensor-Ausgangen und durch Unter- 
sttltzen des Pahrers in seitliche Beschleunigung, Langsbeschleunigung 
und Neigung des Fahrzeuges ist es ferner mOglich, den Fahrkomfort 
der Fahrgaste zu verbessern, ein genaues Fahren durch den Fahrer 
sicherzustellen und die Ermtldungsgefahr des Fahrer s zu verringern. 
tlbermapiger Druckanstieg in den Luftbalgen in geparktem Zustand bei 
warmem Wetter ^ird ebenfalls vermieden. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist der Fahrzeugsitz auperdem 
mit einem Sensor zum Erfassen des Sitzens eines Fahrgastes auf dem 
Sitz ausgestattet 9 ferner mit einem Sensor zum Erfassen des Ein- 
und Aussteigens des Fahrgastes, Eine Programmkontrolleinheit zum 
Justieren der Luftdrttcke in den Luftbalgen verarbeitet die Ausgange 
dieser Sensoren. 

Ferner kann die Kontrolleinrichtung gemap der Erfindung eine Druck- 
regeleinrichtung zum Verandern der Luftdrttcke in den Balgen in zeit- 
licher Folge umfassen, so da0 die optimale KOrperdruckverteilung 
aus irgendwelchen kumulierten Daten abgeleitet wird. Der Fahrer kann 
am Einnicken gehindert \*erden„ oder der Fahrer kann durch oszillierende 
Anderungen der Luftdrttcke in den Luftbaigen eine Art Massage erhalten. 
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Die Erf inching ist anhand der Zeichnung naher erlautert. Darin ist 
im einzelnen folgendes dargestellt: 

Fig. 1 zeigt in perspektivischer Darstellung einen pneumatisch 
kontrollierten Sitz gemap der Erfindung; 

Fig. 2 ist ein Blockschaltbild des Gegenstandes von Fig. 1; 

Fig. 3 ist ein Fliepschema, das den Hauptweg (main routine) in der 
CPU des Gegenstandes gemap Fig. 1 wiedergibt; 

Fig. 4 ist ein Fliepschema, das dem Inhalt des Unterweges 
(subroutine) "UP" gemap Fig. 3 wiedergibt; 

Fig. 5 ist ein Fliepschema, das den Unterweg (subroutine) "DOWN" 
gemap Fig. 3 wiedergibt; 

Fig. 6 sind Fliepschemata, die die Unterwege (subroutines) "L-SIZE", 
"M-SIZE" und "S-SIZE" gemap Fig. 3 wiedergeben; 

Fig. 7 ist ein Fliepschema, das den Unterweg (subroutine) "MEMO" 
gemap Fig. 3 wiedergibt. 

Fig. 8 ist ein Fliepschema, das den Unterweg (subroutine) "RECALL" 
gemap Fig. 3 wiedergibt. 

Fig. 9 ist eine perspektivische Darstellung der Schalttafel 
gemap Fig. 1. 

Der in Fig. 1 dargestellte Sitz ist Bestandteil eines Fahrzeugs S. 
Der Sitz weist eine Schultersttltze 1 im oberen Teil der RUckenlehne 
auf, in der rechten und der linken Seite der RUckenlehne Balge 2 
und 3, Lendensttttzbalge 4-6, Sttltzbalge 7 und 8 ftir das Sitzkissen 
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rechts und links sowie rechtsseitige und llnksseitige Sttltzbaige 
9 und 10 fur die Oberschenkel, allesamt im Kissen eingebettet. Jeder 
Luftbalg ist an eine Ventileinheit 24 ttber Leitungen 25 angeschlossen. 

Die Ventileinheit 24 ist mit einem Drucksensor 28 sowie mit einem 
motorbetriebenen Luftgeblase 27 ausgestattet . Geblase 27, Ventilein- 
heit 24 sowie Drucksensor 28 sind durch einen Regler 41 regelbar, 
der mit einer Schalttafel 43 verbunden ist. Dar Regler 41 steht ferner 
mit einem Vibrationssensor 29 in Verbindung, der vertikale Vibrationen 
des Fahrzeuges erfa3t, ferner mit einem Fahrzeug-Geschwindigkeits- 
sensor 30, dessen Ausgang der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges 
entspricht 9 einem Steuersensor 31 , der ein analoges Signal entsprechend 
der Steueraktion des Fahrzeuges liefert, einem seit lichen 
Beschleunigungssensor 32, der einen Ausgang entsprechend der seitlichen 
Beschleunigung des Fahrzeuges erzeugt , einem Longitudinal-Beschleunigungs- 
sensor 33, der einen Ausgang erzeugt entsprechend der Longitudinal- 
Beschleunigung des Fahrzeuges, einem Neigungssensor 34, der einen 
Ausgang entsprechend der Neigung des Fahrzeuges erzeugt , Pedalsensoren 
35 bis 37, die das Ma3 des Gasgebens erfassen, der Bremse sowie der 
Kupplungspedale, einem Parkbremssensor , der die Tatigkeit einer 
Parkbremse erf apt, einem ZUndschalter sensor 39 zum Erfassen der 
Tatigkeit des ZUndschalter s sowie einem Sitzsensor 52, der das Sitzen, 
dcho die Tatsache des Sitzens einer Person im Sitz erfa3t. 

Das in Fig, 2 dargestellte Blockschaltbild veranschaulicht den Aufbau 
der AusfUhrungsform gemap Fig, 1. Der Auslap des Luftgeblases 27 
ist an eine Leitung 26 angeschlossen. Jeder Luftbalg 1-10 ist 
gemeinsam an die Leitung 26 mittels eines entsprechenden Zwei-Anschlup- 
Zwei-Positions-Magnetventiles 11 -.20 angeschlossen, das normaler- 
weise durch eine Feder die geschlossene Position einnimmt, und das 
in einer entsprechenden getrennten Leitung 25 angeordnet ist. Ein 
Akkumulator 23 zum Speichern des Auslapdruckes des Geblases 27 ist 
an die gemeinsame Leitung 26 mittels eines ahnlichen Magnetventiles 
21 angeschlossen. Leitung 26 ist ferner an ein Ablapventil 22 ange- 
schlossen, das in gleicher Weise aus einem Zweiweg-Zweipositions- 
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Magnetventil besteht, das seinerseits durch eine Feder geschlossen 
gehalten wird und dessen anderes Ende mit der Atmosphare in Verbindung 

steht 

Das Auslagende von Drucksensor 28 , das den Druck In der gemeinsamen 
Leitung 26 erf apt, 1st an Regler 41 angeschlossen. 

Regler 41 ist mit einer CPU 51 ausgestattet , bestehend aus einem 
Mikroprozessor. RAM 49 und ROM 50 sind an dessen Datenbuslinie 47 
und Adr e s senbus linie 48 angeschlossen. Ein Drucksignal vom Drucksensor 
28, ein Vibrationssignal vom Vibrationssensor 29, ein Fahrzeugge- 
schwindigkeitssignal vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 30, ein 
Steuer signal vom Steuer sensor 31, Beschleunigungssignale von dem 
^seitlichen Beschleunigungssensor 32 und dem Longitudinal-Beschleunigungs- 
sensor 33, ein Neigungsslgnal vom Neigungssensor 34 sowie ein 
Temperatur signal vom Temperatursensor 40 werden durch einen AD- 
Konverter 44 digitalisiert und der CPU 51 Uber einen I/0-Einla3 45 
eingegeben. Da diese Eingange durch die CPU 41 zum Zwecke des nach- 
folgenden Processing umgeschaltet werden, ist lediglich ein AD-Kon- 
verter erf order lich. 

Weiterhin werden der CPU 41 Uber eine Eingangsschaltung 42 und einen 
I/O-Port 45 ein Steuer signal aus der Schalttafel 43 eingegeben, Gas- 
hebelsignale von den Gashebelsensoren 35 - 37, ein Parkbremssignal 
vom Parkbremssensor 38, ein ZUndschalt signal vom ZUndschalt sensor 
39 sowie ein Sitzsignal vom Sitzsensor 52. Die CPU 51 betatigt Ge- 
blase 27 sowie die Magnetventile 11-22 Uber einen Antrieb 46 ent- 
sprechend die sen Signalen. 

Statt der bei der obigen Ausfahrungsform verwendeten Analogsensoren 
konnen auch Digitalsensoren verwendet werden. In diesem Falle ver- 
steht es sich, dap diese der CPU 51 Uber die Eingangsschaltung 51 
und dem I/O-Port 45 eingegeben werden, ohne den AD-Konverter zu 
durchlaufen. 
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Im folgenden soli die Arbeltsweise des pneumatisch kontrollierten 
Sitzes gemap der Erfindung beschrieben werden. 

Soli einer der Luftbalge 1 - 10 mlt Luft gefullt warden, so wird 
Geblase 27 in Gang gesetzt* und das jeweilige der Magnetventile 11 
- 20 gleichzeitig geOffnet, so dap der betreffende Luftbalg mlt Druck- 
luft geftlllt Hlrdo Der betreffende Luftbalg 1-10 wird durch Offnen 
des Magnetventiles 9 das an den Akkimtulator 23 angeschlossen 1st, 
sehr rasch Bit Luft geftlllt; die in Accumulator 23 im voraus ge- 
speicherte Luft kann namlich sehr rasch in den Luftbalg eintreten. 
Soli hingegen einer der Luftbalge 1-10 durch Offnen des entsprechenden 
Magnetventiles 11 - 20 und Offnen des AuslaPventiles 22 glelchzeitig 
druckfrei gemacht ^erden, so wird die Druckluft in den betreffenden ' 
Balg in die Atmosphere entlassen, so dap der Druck im Luftbalg ab- 
fallto Der hohe Luftdruck in Akkumulator 23 wird durch Geblase 27 
dann ^ieder erzeugt » wann in keinem der Balge ein Druckanstieg oder 
Druckabfall auftritto 

Indem man diese Verfahren bei jedem der einzelnen Luftbalge durch- 
ftihrt, ist es mOglich* Luftdrttcke in alien ge^rtinschten GrOpen in 
samtlichen Luftbalgen entstehen zu lassen* 

Figc 3 ist ein Fliepschema 9 das den Haupt^eg (main routine) aufzeigt, 
der ftlr die CPU 30 programmiert 1st* Dieser Hauptweg wLrd zyklisch 
viederholt, so dap erf apt vird, ob irgendeine der 16 Tasten (Fig. 9) 
des Tastenbrettes 43 gedrttckt ist oder nicht, Der Hauptareg umfapt 
die Schritte 35-40 zum Bestimmen, ob irgendeine der Tasten gedrttckt 
ist 9 deren jede einen der zu justierenden Luftbalge bestimmt und 
einen der Schritte 41-46 zum Erzeugen eines Signales zum Offnen 
eines der Magnetventile „ Wird z. B. die Taste "LUM1" gedrttckt, so 
Offnet Magnetventil 14, das dem Lendenstatzbalg 4 entspricht. 

Wird die Taste "UP" bei Schritt 47 gedrttckt, so beginnt ein Unter- 
weg "UP" (Schritt 48) . Gemap dieser Subroutine "UP" fangt der Motor 
fttr das Geblase 27 gemap Schritt 68 und so vie in FliePschema gemap 



9 



BNSDOCID: <DE 3541537A1 J_> 



Az 3541537 



Fig. 4 bei Beginn dieser Subroutine (Schritt 67) zu laufen an. Sodann 
wird der dem entsprechenden Luftbalg zugeftthrte Luftdruck durch 
Drucksensor 28 in Schritt 70 gemessen. Der gemessene Wert 71 wird 
mit einem oberen Grenzwert oder Sicherheits-Oberwert , gespeichert 
in der ROM 50, verglichen. 1st der gemessene Wert geringer als der 
obere Grenzwert, so wird erf apt, ob die "UP"-Taste bei Schritt 72 
noch gedrttckt wird. 1st dies der Fall, so geht es im Fliepschema 
wieder zurtlck zu Schritt 69, wahrend der Motor far das Luftgeblase 
27 standig weiteriauft, so da 3 Luft kontinuierlich dem entsprechenden 
Luftbalg zugeftlhrt werden kann. Hat entweder der gemessene Luftdruck 
die Sicherheitsgrenze erreicht, oder wird die "UP"-Taste nicht mehr 
gedrttckt, so bleibt der Motor ftlr das Geblase 27 bei Schritt 73 stehen. 
Sodann wird der Wert der Druckluft fttr den Ruhezustand durch einen 
Drucksensor 28 in der RAM 49 bei Schritt 75 gespeichert, und es geht 
im Fliepschema wieder zurttck zur Main Routine von Schritt 76. 



Im folgenden wird nochmals auf Fig. 3 eingegangen. Wird f estgestellt , 
dap die "DOWJT-Taste bei Schritt 49 gedrttckt ist, so beginnt als 
Schritt 50 die Subroutine "DOWN". Wie in Fig. 5 veranschaulicht , 
wird beim Start "Schritt 77" dieser Subroutine "DOWN" das Auslap- 
ventil 22 geoffnet, wobei der Druck in den Balgen 2-9, der an eines 
der Magnetventile 11-21 angeschlossen ist, abfallt, die ihrerseits 
im selben Augenblick Sffnen. Solang die n D0WN"-Taste gedrttckt wird, 
werden die Schritte 79 und 80 ahnlich dem vorausgegangenen Falle 
wiederholt, wobei das AuslaPventil 22 geoffnet gehalten wird. Sobald 
die "DOWN"-Taste freigegeben wird, schliept Auslapventil 22 bei 
Schritt 81. Der bleibende Zustand des in Schritt 82 durch den Druck- 
sensor 28 gemessenen Druckwertes wird in der RAM 49 bei Schritt 83 
gespeichert. Es geht im Fliepschema zurttck zur Main Routine von 
Schritt 84. 

Werden die Luftdruckwerte in den Luftbalgen von Hand eingestellt, 
so wird die "MEMO"-Taste (Schritt 57 in Fig. 3) gedrttckt, nachdem 
einer der Speicherorte der RAM 49 bestimmt wurde durch Drttcken einer 
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der tasten "MAN J", "MAH2", f, MAN3" (Schritte 51 bis 58 in Fig. 3); 
es wird eine Subroutine ,, MEM0 ,t so wie in Fig. 7 veranschaulicht , 
gedtartet. Die Druckwerte, die auf diese Weise eingestellt wurden, 
werderi in ausgewahlten Bereichen der RAM 49 gespeichert. Wird die 
Subroutine ,t MEMO M durch Drttcken der "MEMO"-Taste (Schritt 58) ge- 
startet, so wird die folgende Routine far jeden Luftbalg ausgeftlhrt: 

Beim Start dieser Subroutine (Schritt 89) wird ein Index N iniziiert 
(Schritt 90) zum Bestiranen irgendeines der Luftbalge. Die Luftdruck- 
werte dieser Luftbalge, die eingestellt wurden, sind bereits in der 
RAM 49 gespeichert, nicht aber diejenigen der anderen Luftbalge. 
Bei Schritt 91 wird daher bestinoit, ob fttr jeden der Luftbaige ein 
vordbergehend gespeichert er Druckwert vorhanden ist oder nicht. 1st 
dies nicht der Fall, so wird das dem betreffenden Luftbalg ent- 
sprechende Magnetventil geOffnet (Schritt 92), urn die Luft aus diesem 
Luftbalg in die Leitung 26 zu entlassen, und es wird der Druck in 
dieser Lei tung gemessen (Schritt 93). Sodann wird dieses Magnetventil 
wieder geschlossen (Schritt 94), und der gemessene Druckwert in der 
RAM 49 gespeichert (Schritt 95). Auf diese Weise wird ermittelt, 
ob die Druckwerte aller Luftbaige in der RAM 49 gespeichert sind 
oder nicht. Gibt es einen Luftbalg, dessen Druckwert noch nicht ge- 
messen ist, so wird der Druckwert in der oben beschriebenen Weise 
gemessen, so dap alle Luftbalg-Druckwerte schliepiich in der RAM 
49 gespeichert warden (Schritte 96 und 97). Sodann geht es im ganzen 
System wieder zurtlck zur Main Routine von Schritt 98. 

Will man die derart gespeicherten Druckwerte reproduzieren, so wird 
nach dem DrUcken einer der beiden Tasten "MAN1", "MAN2" die "HE- 
ME" gedrUckt. Anders ausgedrUckt wird durch Drtlcken der "RE-ME"- 
Taste (Schritt 59) eine Subroutine "RECALL" gestartet (Schritt 60). 
Wie in Fig. 8 gezeigt, wird sodann in der Subroutine "RECALL", die 
bei Schritt 100 gestartet wird, eingestellt, dap N = 1 in Schritt 
101 ist, und das Magnetventil des entsprechenden Luftbalges wird 
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geOffnet (Schritt 102). Sodann wird der Druckwert in Leitung 26 ge- 
messen (Schritt 103) und die Differenz zwischen dem gemessenen Wert 
und einem angestrebten Wert abgeleitet (Schritt 104). Falls bei 
Schritt 105 festgestellt wird, daP der gemessene Wert graper als 
der angestrebte Wert ist, so Off net Auslapventil 22 bei Schritt 106, 
und die bei Schritt 103 beginnende Routine wird wiederholt. Falls 
der gemessene Wert jedoch niedriger als der angestrebte Wert ist, 
so beginnt der Geblasemotor bei Schritt 107 zu laufen (gleichzeitig 
mit dem Schliepen des Auslapventiles 22), und der Druck wird wiederum 
gemessen (Schritt 108), so dap die Differenz zwischen dem gemessenen 
Wert und dem angestrebten Wert abgeleitet werden kann (Schritt 109). 
Ist der gewdnschte Wert erreicht - entweder durch Einschalten des 
Motors Oder durch Offnen des Auslapventiles, abhangig vom Vergleichs- 
ergebnis (Schritt 110) so wird das entsprechende Magnetventil 

bei Schritt 111 geschlossen und der Motor abgeschaltet . Bei Schritt 
112 wird ermittelt, ob diese Routine far samtliche Luftbalge in 
Schritt 112 ausgeftlhrt wurde oder nicht. Gibt es einen Luftbalg, 
ftlr welchen diese Routine nicht durchgeftlhrt wurde, so geht es wieder 
zurttck im Schema zur Main Routine (Hauptweg) von Schritt 88. 

Durch Drtlcken einer jeden der Taste des Tastenbrettes gemap Fig. 
9 wird somit der Luft druck in jedem einzelnen Luftbalg auf einen 
bestimmten Wert eingestellt. Durch Drllcken der Taste, die dem einzelnen, 
interessierenden Luftbalg entspricht und durch anschliependes Drttcken 
entweder der "UP"-Taste oder der "D0WN"-Taste wird somit der Luft- 
druck des Luftbalges auf einen bestimmten Wert eingestellt. Die 
Kombination aus den gewUnschten Druckwerten kann sodann gespeichert 
werden, und zwar durch Drtlcken von einer der Tasten "MANl", ,f MAN2 M , 
,I MAN3". Um das immerwahrende Einstellen gewtlnschter Druckwerte zu 
vermeiden und das ganze Verfahren zu vereinfachen, lassen sich ganz 
typische Kombinationen von Druckwerten im Regler festhalten in Ver- 
bindung mit den Tasten ,t L-SIZE ,, > "M-SIZE" und "S-SIZE". 
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Das obenbeschriebane Aufbauen oder Abbauen der Drtlcke durch die 
CPU 51 ^wird durch aufeinanderfolgendes Betatigen des GeblMses 27 
und/oder der Magnetventile 11 - 22 ttber die Antriebsschaltung 46 
be\serkstelligt , und zwar je each Ausgdngen aus dem Drucksensor 28 
in Leitung 26 und dem gegebenen Programm. Die Luftdrttcke, auf welche 
die einzelnen LuftbMlge gebracht werden sollen, lassen sich von Hand 
mittels des Tastenfeldes 43 elnstellen «, Die Luftwerte in den Luft- 
balgen lassen sich aber auch elnstellen durch vorgegebene Daten, 
eingespeichert in der RAM 49 und der ROM 50. Falls gevttnscht, lassen 
sich auch aufeinanderfolgende &iderungen der Luftdruckwerte speichern, 
auf welche die Luftbalge gebracht warden sollen, und zwar in der 
RAM 49 und in der ROM 50, so dap die LuftdrUcke in den Luftbalgen 
in zeitlicher Folge in einer bestimmten Art und Weise verandert werden. 

Im folgenden sollen die ganz speziellen Abiaufe beschrieben werden. 

Ganz allgemein ist es mflglich, den Fahrkomfort eines Fahrzeuges 
durch Verandern der Weichheit des Sitzes je nach der Grape der Un- 
regelmapigkeiten der StraPenflache zu verbessern. Bei dieser Aus- 
fdhrungsform gevinnt man eln Beschleunigungssignal , das die vertikale 
Schwingung des Fahrzeuges wiedergibt, und zwar durch einen Vibrations- 
sensor 29, der am FahrzeugkCrper montiert ist. Nachdem dieses Signal 
in ein Digitalsignal durch den AD-Konverter 44 umgewandelt wurde, 
klassifiziert die CPU 51 den digitalisierten Beschleunigungswert 
in drei Level, so dap die Frequenzen des Auftretens dieser Level 
der Beschleunigung ttber gevisse Zeitintervalle hinweg angesammelt 
warden. Der Strapenzustand ^ird aus diesen kumulierten Frequenzen 
ermittelt, und die Luftdrttcke in den Luftbalgen werden automatisch 
justiert, je nach der Strapehbedingung im Vergleich mit einer bestinanten, 
in der ROM 50 gespeicherten Bezugsf requenz . 

Da beim Wenden des Fahrzeuges eine Seitenbeschleunigung auf den Fahrer 
einwirkt, ist es wttnschenswert , den Fahrer entgegen dieser Seitenbe- 
schleunigung zu untersttttzen. Gemap der hier vorliegenden Ausftthrungs- 
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form wird in der Steuersaule ein St euer sensor 31 vorgesehen, der 
entsprechend dem Steuerwlnkel ein Signal erzeugt. Auperdem wird eln 
Fahrzeug-Geschvindigke its signal, erzeugt durch elnen Fahrzeug-Ge- 
schwindigkeitssensor 30, der CPU 41 eingespeist. Die CPU 51 sagt 
die Seitenbeschleunigung voraus, die auf den Fahrer ausgettbt werden 
wird, entsprechend der Beziehung zwischen Steuerwlnkel und Fahrzeug- 
geschwindigkeit , so dap die Luftbaige mit Luft von einem solchen 
Druck geftlllt werden, wie dies der Grope der vorhergesagten Seiten- 
beschleunigung entspricht, so dap der Fahrer optimal entgegen dieser 
Beschleunigung untersttttzt oder abgesttltzt wird. Lautet beispiels- 
veise die Vorhersage, dap die Seitenbeschleunigung, die auf den 
Fahrer einwirkt, einen bestimmten Wert ttberschreitet , entsprechend 
der Abhanglgkeit zwischen dem Steuerwlnkel und der Fahrzeuggeschwindig- 
keit, so wird eine der belden Stutzbalge 7, 8 rasch mit Druckluf t 
geftlllt, urn dieser Beschleunigung entgegenzuwirken. In diesem Falle 
wird die Luft aus dem Akkumulator 23, der unter hohem Druck steht, 
durch Offnen des Magnetventiles 21 herangef tlhrt . Der hohe Luftdruck 
in Akkumulator 23 wird durch Gebl&se 27 erganzt, solange der Luft- 
druck weder ansteigt noch abfdllt. 

Der FahrzeugkOrper ist mit einem Langsbeschleunigungssensor 23 aus- 
gertlstet, wie oben erwahnt. Er wirkt auf das Fahrzeug eine Langs- 
beschleunigung (Beschleunigung in Fahrtrichtung) auf, beispielsweise 
well das Fahrzeug bergauf oder bergab fahrt, so lapt sich die 
resultierende Langsbeschleunigung ermitteln. Hierauf wird beispiels- 
weise eine der Seitensttttzbalge 7, 8 geftlllt, einer der Unter schenkel- 
sttitzbalge 9, 10, und/oder der Schultersttltzbalg 1, und zwar je nach 
der ermittelten Langsbeschleunigung, so dap der Fahrer gegen diese 
Langsbeschleunigung abgesttltzt oder untersttltzt wird. Davon profitiert 
natUrlich auch die Steuergenauigkeit oder die Fahrgenauigkeit . 

1st das Fahrzeug aufgrund der StraPenneigung in irgendeiner Richtung 
geneigt, so ist es wttnschenswert , den Fahrer gegen die Neigung abzu- 
sttltzen. Zu diesem Zwecke ist am Fahrzeug ein Neigungssensor 34 vor- 
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gesehen, der ein Neigungssignal erzeugt. Ent spree he nd diesem Neigungs- 
signal wird einer der Seitensttitzbaige 2 und 7 oder 3 und 8 mit 
Druckluft geftllltp so dap die Neigung je nach dem Neigungssignal 
aufgehoben warden kann. Dies tritt beispielsweise dann ein, wenn 
die Neigung des Fahrzeuges einen bestinmiten Wert ttbersteigt. 

Fahrt das Fahrzeug beispielsweise wegen eines Verkehrsstaus langsam, 
so benutzt der Fahrer den Gashebel, die Bremse sowie die Kupplung 
haufig; auPerdem ist er beim Steuern mehr gefordert; dies ftlhrt haufig 
zu Ermttdung. Der Geschwindigkeitssensor 30 gibt an die CPU 51 ein 
Fahrzeug-Geschwindigkeitssignal; durch Erfassen der einzelnen Pedal- 
stellungen durch die Fedalsensoren 35 - 37 erf apt er solche Signale. 
Hiermit ist es mOglich, den Zustand der Schleichfahrt zu erfassen. 
Wird ein solcher Zustand ermittelt 9 so kCnnen die Luftdrticke beispiels- 
weise der Oberschenkeluntersttltzungen 9 und 10 und der Seitenunter- 
£ttltzungen 2 9 3, 7 und 8 verringert und die Luftdrticke in den Lenden- 
untersttitzungen 4-6 gesteigert werden. Dies kann in zyklischer 
Weise geschehen, so da 3 die KOrperdruckverteilung des Fahrer s ab- 
wechselt und die ErmQdung aufgehoben wirdo 

Das Justieren der KOrperdruckverteilung eines Fahrgastes durch Auf- 
blasen einer Anzahl von Luftbaigen hat zur Voraussetzung , dap der 
Fahrgast im Sitz sitzt. Als Sltzsensor 52 wird daher gemap dieser 
Ausftthrungsform ein Drucksensor unter der Anzahl von Luftbalgen im 
Sitzkissen vorgesehen. Dessen Ausgang wird Uber die Eingangsschaltung 
42 und den I/O-Port 45 der CPU 12 eingespeist. Dieser Sitzsensor 
52 kann aus einem geschlossenen Luftbalg und einem hierin einge- 
lassenen Druckschalter bestehen. Der Luftbalg kann einer der Lenden- 
sttltzbalge 4-6 selbst oder aber ein getrennter Luftbalg sein, der 
dem Erfassen des Sitzes des Fahrgastes im Sitz dient. 

Das Justieren des Luftdruckes in den Luftbalgen 1-10 kann entweder 
nur einmal vorgenammen werden, nMmlich dann, wenn sich der Fahrgast 
auf den Sitz gesetzt hat, es kann aber auch wiederholt in gewissen 
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Zeitabstanden vorgenommen werden, beispielsweise alle 10 Minuten, 
Alternativ hierzu lapt sich die beschriebene Vorgehensweise wahrend 
der ganzen Zeit wiederholen, wahrend welcher der Fahrgast im Sitz 
sitzt, so dap die KBrperdruckverteilung stets an die Sitzhaltung 
des Fahrgastes angepapt warden kann. 

Zum Erfassen der Tatsache, dap eine Person 1m Sitz sitzt, kann auch 
statt des Sitzsensors 52 ein Sensor vorgesehen werden (oder mehrere 
Sensoren), die gewisse Bedingungen erfassen, die die Anwesenheit 
oder Abwesenheit einer im Sitz sitzenden Person anzeigen. So kttnnen 
die Sensoren beispielsweise bestehen aus 

(1) Sensoren, die erfassen, ob drei Bedingungen vorliegen, bestehend 
aus dem Offnen und SchliePen der TUr, Einschalten des ZUndschlttssels 
und Anstieg des Luftdruckes in einem Luftbalg; 

(2) Sensoren, die erfassen, ob zwei Bedingungen vorherrschen, namlich 
das Einschalten des Ztindschlttssels und das Freigeben der Parkbremse; 

(3) Sensoren, die erfassen, ob zwei Bedingungen bestehen, namlich 
das Einschalten des ZUndschlttssels und das Freigeben der Parkbremse 
und 

zusatzlich, ob seit diesen einzelnen Vorgangen eine gewisse Zeitspanne 
verflossen ist oder nicht. 

Da die LuftdrUcke in den Luftbaigen nach dem Erfassen der Tatsache 
des Sitzens eines Fahrgastes im Sitz justiert werden, braucht der 
Fahrgast die Luftdrttcke in den Balgen nicht von Hand einzustellen. 
Eine KBrperdruckverteilung wird far jede einzelne Person automatisch 
hsrbeigef tlhrt , wobei der Aufwand seitens des Fahrgastes zum Einstellen 
ganz wesentlich verrlngert und der Fahrkomfort wesentlich gesteigert 
wird, was zu einer Verminderung der ErmQduiigsgefahr ftthrt. 

Im Sommer sind die Fenster geparkter Autos haufig geschlossen, so 
dap die Temperatur in der Fahrgastkabine extrem hohe Werte annimmt. 
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1st der Sltz sauber justiert und werden die Luftdrtlcke in den Luft- 
balgen nach dem Aussteigen des Fahrgastes aus dem Auto auf einem 
hohen Wert gehalten, so konnen die Luftdrtlcke derart ansteigen, dag 
das gesamte Leitungssystem beschadigt wird. 

Um dem abzuhelfen, kann man beispielsuelse den ausgeschalteten Zustand 
der Zttndung durch einen Zttndschaltsensor 39 erf assen und/oder einen 
platzlichen Druckabfall in einem bestimmten Luftbalg durch einen 
Drucksensor 28; ferner kann man durch Zahlen interner Schaltimpulse 
ermitteln, daP dieser Zustand ttber eine ganz bestimmte Zeitspanne 
hinweg angehalten wird. Sodann stellt die CPU 51 fest, dap der Fahr- 
gast aus dem Auto ausgestiegen ist; durch Verringern der Luftdrttcke 
in den Luftbaigen unterhalb eines bestlmmten Wertes, beispielsweise 
herab auf Atmospharendruck, wird eine Beschadigung im Leitungssystem 
verhindert. Das Entlttften der Balge kann entweder durch aufeinander- 
folgendes Messen des Luftdruckes in einem jeden Luftbalg oder gleich- 
zeitig durch Offnen samtlicher Magnetventile der Luft balge vorgenommen 
werden. Zum Ermitteln der Abwesenheit oder Anwesenheit des Fahrgastes 
kann beispielsweise die Tatsache herangezogen ^erden, daP die Park- 
bremse (Handbremse) angezogen ist, und dap die Ztindung bereits eine 
gewisse Zeitspanne ausgeschaltet ist. 

Auperdem kann man die Luftdrttcke in den Luftbaigen dann reduzieren, 
venn die Temperatur im Fahrgastraum durch den Temperatvirsensor AO 
ennittelt einen bestimmten oberen Wert tiberschreitet . 

Die Erfindung kann auch dazu dienlich sein, den Fahrer am Einnicken 
zu hindern. Fahrt das Fahrzeug geradlinig, so mup der Fahrer dennoch 
standig die Steuerung bedienen, da ja auPere Einflttsse, die von der 
StraPenflache herrUhren scwLe andere Einflttsse, die mit dem Fahrzeug 
selbst zusammenhangen, dies erfordern. Findet eine solche standige 
Steuertatigkeit nicht statt oder v ist diese nur noch sehr minimal, 
und dauert dies ttber eine bestimmte Zeitspanne an, so kCnnte das 
daran liegen, daP der Fahrer eingeschlafen ist. Ist dies festgestellt 
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worden, so kann der Fahrer wieder dadurch aufgeweckt (oder aufge- 
schreckt) werden, da 3 der Luftdruck wenigstens einiger der Luftbalge 
periodisch ansteigt oder abfallt, beispielsweise derjenige in dem 
Lendensttitzen oder in der Schultersttttze . Dies kann mit einer Frequenz 
vonstatten gehen, die in der CPU 51 oder in der ROM 50 gespeichert 
ist, 

Wird f estgestellt f dap der Fahrer von einem leichten Einnicken auf- 
gewacht ist, und zwar durch Wiederaufnahme der Steuertatigkeit , so 
wird die periodische Veranderung des Luftdruckes in den Luftbalgen 
beendet, und der Luftdruck in den einzelnen Balgen nimmt wieder seine 
ursprttnglichen Werte an. Die periodische Veranderung des Luftdruckes 
in den Luftbalgen wird durch abwechselndes Offnen und Schliegen der 
Magnetventile, die den betreffenden Luftbalgen entsprechen sowie 
des AuslaPventiles bewirkt . 

Die CPU 51 ist mit einem iimeren Uhrwerk ausgestattet und kann die 
abgelaufene Zeitspanne erfassen, beispielsweise die Fahrzeitdauer 
des Fahrers, durch Zahlen des Ausganges des Uhrwerks, Wird eine Park- 
bremse (Handbremse) verwendet, so unterbricht der Ausgang des Park- 
bremssensors 33 das Zahlen des Uhrenausgangs . Durch Verandern des 
Luftdruckes in den einzelnen Luftbalgen nach einem bestimmten Mister 
entsprechend der somit erfapten Fahr zeitspanne , beispielsweise alle 
30 Minuten, lapt sich die KBrperdruckverteilung des Fahrers verandern 
und damit der Enntldung des Fahrers entgegenwirken. 

Diese aufeinanderfolgenden Veranderungen der Druckwerte lassen sich 
im Tastenfeld 43 einstellen. Da es jedoch nicht maglich ist, optimale 
Einstellungen vorzunehmen, ist es wdnschenswert , Handeinstellungen 
des Fahrers ttber eine bestimmte Zeitspanne zu sammeln, so dap die 
Mittelwerte der gesannnelten Werte automatisch reproduziert werden. 

Das periodische Verandern eines besonderen Luftbalges zum Verhindern 
des Einschlafens des Fahrers wurde bereits oben beschrieben. Es ist 
aber auch mflglich, dies von Hand mittels des Tastenfeldes vorzunehmen 
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insd die Luftdrttcke samtlicher Luftbalge je nach Wunsch des Fahrers 
periodisth zu verandern. Die Periode des Veranderns des Luftdruckes 
kann eine sehr lange sein. Es lapt sich aber auch eine kurze Periode 
einstellen oder eine hohe Frequenz , urn somit der EnnUdung des Fahrers 
diirdh eine Art von Massage tdxksam entgegenzutreten. 

Dies lapt sich nicht nur durch Ein- und Ausschalten des Gebiases 
sowie durch Offnen und SchliePen der Magnetventile 11 - 20 und des 
Ausla Pventiles 22 in alternierender Weise vornehmen, sondern auch 
durch Vorsehen eines Kolbens, der von einer Feder in Leitung 26 unter- 
sttltzt ist und durch dessen Antreiben, beispielsweise durch eine 
elektromagnetische Kraft. 

Da die K5rperdruckverteilung des Fahrers entsprechend verschiedenen 
Fahrbedingungen geregelt wird 9 ist es gemap der Erfindung mttglich, 
eine Feineinstellung einer KBrperdruckverteilung vorzunehmen und 
den Fahrkomfort des Fahrgastes zu verbessern, vobei nicht nur der 
Komiort des Sitzes, sondern auch die Sicherheit des Fahrens verbessert 
trfird. Da die Luftdrttcke in den Luftbalgen dann verringert werden, 
wenn die Fahrgaste aus dem Fahrzeug ausgestiegen sind, urn einen tiber- 
mapigen Anstieg der Luftdrtlcke aufgrund von Temperaturanstiegen bei 
gepkrkten Fahrzeugen zu vermeiden, bietet die Erfindung noch den 
zusatzlichen Vorteil, dap sich der Fahrgast wohler ftihlt, wenn er 
sich das nachste Mai wieder auf den Sitz setzt, da die Luftdrtlcke 
der elnzelnen Telle des Sitzes verringert sind. 

Gemap der Erfindung kann somit jeder einzelne Luftbalg mit Luft ge- 
vQnschten Druckes je nach dem Programm der CPU verandert werden, 
ohne einen besonderen Druckregler vorsehen zu mQssen. Da nur ein 
Drucksensor notwendig ist, werden nicht nur die Kosten der Einzel- 
teile verringert, sondern es wird auch das Gesamtdruck-Kontrollsystem 
vereinfacht. Die Zuverlassigkeit der Vorrichtung wird damit gesteigert 
und die Herstellungskosten verden gesenkt durch Vereinf achung des 
ganzen Aufbaus. Durch Einstellen der oberen Grenze der Druckwerte, 
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die ftlr jeden einzelnen Luftbalg als Teil des gesamten Programmes 
zuiassig sind, vlrd eine Uberdruckbeauf schlagung der Luftbaige wirk- 
sam verhindert, ohne da3 es eines ttberdruckventiles oder deirgleichen 
bedarf • 
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